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長崎県本土地域における通勤通学圏
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1　まえがき
　長崎県域を地域区分するとき，まず大区分として，北松浦半島・長崎半島などを合わせ
て肥前半島と総称される本土側の地域と，対馬・壱岐・平戸・五島などの島嘆地域に二分
することは，地形的要素を重視したとき，それは異論がないところであろう。しかるに生
活関係圏から地域区分するとき，海上広範囲に散在する本県の島興地域を，安易に本土地
域と大別することは危険であり，慎重な配慮が必要である。さらに多くの半島の組み合わ
せからなる本土地域を含めた長崎県についての地域区分に関する研究は，対象地域の選定
にも多くの困難が認められ，そのためか，これらの研究は遺憾ながら少ない1）。そこで筆
者は，いささか冒険ではあるが，県都長崎市をはじめ，多くの中心都市をもち，ほとんど
の地域が陸上交通機関で結ぼれている本土地域の市町村のみを研究対象地域として，通
勤・通学状況を指標とした地域区分を試みたのが本報告である。なお西彼杵半島の太田和
港（西海町）からフェリーで20分で渡ることができる大島町をはじめ，それと架橋でつなが
る崎戸町，そして長崎港外にある伊王島町，高島町，松浦市に近い鷹島町は，いずれも離
島であるが，本土と極めて近い距離にあるので，本域に含めて取扱った。
　研究方法は，昭和50年国勢調査結果のうち，通勤・通学人口に関する統計表によって，
通勤通学圏の設定を試みると共に，鉄道・路線バス・沿岸航路の定期乗客数に関する資料，
そして建設省の交通量に関する資料などから検討を加えた。
1）i森川　洋：電話通話を指標とする結節地域の階層性について　人文地理13－11961
　竹内清文：交通現象からみた長崎市の都市圏　長崎大学学芸学部社会科学論叢　第11号　1961
　竹内清文：長崎県五島列島における生活関係圏について　長崎大学学芸学部社会科学論叢　第
　　　　　　12号　ユ963
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2　地域概観
　本域は肥前半島から4つの半島，すなわち北松浦半島，西彼杵半島，長崎半島，そして
島原半島が分岐し，その間に大村湾，千々石湾，諫早湾などを介在させると共に，沈降海
岸が発達するために，極めて小さな平地を発達させるに止まり，従って小集落の散在を促
し，かつ交通路の発達を阻害し，ひいては地域を細分化させ，その構造を複雑化させてい
る。
　中心都市としては，県庁所在都市の長崎（人口45万，1975）をはじめ，佐世保（25万人），
諫早（7．3万人），大村（6万入），島原（4．5万人），松浦（2．4万人）の6市がある。また人口
1．5万以上の町は長崎市に隣接する長与・時津両町の他に温泉地小浜町がある。人口1万
以上の町は野母崎・外海・東彼杵・川棚・波佐見・高来・有明・国見・加津佐・西有家・
有家・佐々の12町である。なお本土の北松浦半島北西端の田平町に隣接し，フェリーでわ
ずか15分で渡れる位置にある平戸市2）（人口3万），は大区分としての島嘆地域に含め，研究
対象地域からはずしたが，中心地としての機能をもち，本土側に勢力を伸ばしているの
で，中心都市として研究対象に包含している。
　本土側6都市の産業別就業人口比は第1表の通りで，とくに第2次および第3次産業人
口比の特長から，上位の階層の都市として，長崎・佐世保両市，中位の都市として，諌
早・大村・島原3市，下位の都市として松浦市と，3群に分類できる。そして長崎と佐世
保を比較するとき，長崎は県全域にわたる管理機能をもつ中心都市であると同時に，水産
業，工業，観光業の諸産業においても優位にある。従って，人口数および事業所数で，長
崎は佐世保の1．8～1．7倍もあり，両市間には明らかな格差が認められる。
第　　1　　表 （単位：％）
都市名隣1次産剰第2次産剰第3次産業
長
佐
島
超
大
松
下
崎
保
原
早
上
浦
5，9
7．4
20．2
19．6
17，1
32．0
28．8
25．8
19．6
21．5
20．1
30。2
65．3
66．8
60．1
58．9
62．7
37．8
3　通勤通学圏の設定
　（1）　昭和50年国勢調査結果による分析
　1市町村から他市町村へ向う通勤・通学流動量の大きさの順番による方法，すなわち最
多結合法によって，圏域設定を試みる。手順としては，各市町村に常住する就業・通学者
のうち，他市町村で従業・通学する者が最大の市町村を1位とし，それに次いで多い市町
村を2位として，地図上に矢印で指示したものが第1図である。
　県域の通勤・通学流の大きな中心地は，長崎・佐世保・島原・諌早の4市であることが
理解できる。とくに長崎市はその守部に諌早を包含するほどに大きく，さらに第2位の指
2）昭和52年4月完成した平戸大橋によって，現在本土側の田平町と結合している。
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第1図　1・2位市町村圏　（実線：1位，破線：2位）
　　　　7
向地を含めれば，その圏域は大村市，小浜町，小長井町，そして西彼町までも拡大され，
2市16町におよぶ。一方佐世保市の場合，平戸市を含めて，その圏域は1市11町におよ
ぶ。そして長崎・佐世保2大中心地の圏域界は，東彼杵町，西彼町，そして西海・大瀬戸
両町の境界を通ると推定できる。
　長崎・佐世保の2大中心地の圏域外にある中心地としては，島原半島の東半部を圏域と
する島原市，北松浦半島北部の田平町を四域とする平戸市，さらに県域をこえて，松浦市
・福島町を圏域とする佐賀県伊万里市，そして島原半島南部に，互いに隣接し，相互依存
の関係において独自の圏域を形成する加津佐・口之津・南有馬3町がある。また2大中心
地の圏域内にも，小さい中心地が散在する。例えば，長崎圏域内には香焼・時津・小浜の
各町，佐世保圏域内には川棚・波佐見・佐々・江迎の各町があり，これらはいずれもかな
りの工業・商業・サービス機能をもち，また各種学校があって，他市町村からの通勤・通
学者が1000人以上の町である。
　次に第1位指向でも，個々の市町村によって，その指向の強さは異なるので，指向の度
合を相対的に考察するために，相対結合法によって検討を加える。
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　中心地長崎の場合，周辺市町村，例えば長与町から長崎市へ通勤・通学する人の数を，
長与町に常住する人口で除した数値（％）を，他市町村についても算出して図示したのが
第2図Aである。20％以上の町は長与（54％），三和（48％），香焼（43％），時津（39％），伊
王島（36％），多良見（21％）で，諌早市は8％，大村市は3％である。中心地から遠くなる
につれて，値は当然小さくなるが，ただ西彼杵半島においては，西側と東側3）とで大きな
差が認められる。すなわち東側の琴海町が16％であるのに対し，西側の外海町は4％，大
瀬戸町は0．8％である。そして大瀬戸町の佐世保市指向は0．3％で，要するに大瀬戸町は最：
多結合法によれぽ隣接の外海町に次いで，長崎市を指向するという状況を把握できるが，
相対結合法による低値から思考して，長崎・佐世保両中心地から孤立していると考えるの
が至当であろう。かくて最多および相対両結合法による結果を対比すると，1・2位市町
村圏域は相対結合法による3％圏域にほぼ一致することがわかる。
　県北の中心地佐世保について，同様の相対結合法による圏域設定をする（第2図B）と，
20％以上が佐々町（27％）のみで，全体的にも長崎市のそれよりもかなり低率である。つま
り佐世保市は周辺町村との結合度が弱い。なお佐世保の場合，佐賀県の3町（西有田・有田
・山内）からも通勤・通学者があり，3％以上の値を示し，注目すべき特徴であるが，最多
結合法による分析では，伊万里市・武雄市・有田町へ強く指向する。かくて1・2位市町
村圏域と対比すると，佐賀県域を除き，ほぼ3％以上の地域と合致することが認められ
る。なお県北の市町村のうち，田平町と松浦市の佐世保市指向が，それぞれ2％と1％と
弱く，最多結合法による分析でも4位と3位であり，佐世保圏域外と考えることができ
る。
　島原市の場合（第2図B），深江町の25％を最高に，島原半島の東半の町村をカバー
し，ここも3％以上の地域が，1・2位市町村圏とほぼ一致している。また諌早市の場合
（第2図C）も，3％圏が1・2位市町村圏と合致するが，大村市（第2図D）と松浦市
（第2図E）では，わずかながら食い違いが見出せる。
　かくて長崎・佐世保・島原・諌早4市の場合，1・2，位市町村圏が相対結合法による3％
ラインとほぼ一致するという特徴を，困頓階の小さい中心地に適応してみると，県央の川
棚町，県南の小浜町，口之津町，西有家町，時津：町において，ほぼ同じ結果をえる。なお，
県北の佐々町や前記大村市そして香焼町などの圏域で，両者にずれを生じた町村では，上
位の中心地佐世保や長崎により強く指向しているので，不一致をみたと考えられ，圏域界
としての3％ラインは，有意なものと判断できる。なお昭和45年の国勢調査結果による同
様の分析4）では，1％ラインが両結合圏の一致するところであった。そして長崎，佐世保，
その他の中心地の圏域拡大は，5年間の経過では把握できなかったが，比率の増大5）は顕
著である点と合わせて考えるとき，5年間におけるMobilityは著しく増大したといえる。
　なお西彼杵半島の西彼町における長崎および佐世保の2大中心地の通勤通学圏の相こく
は，最多結合法では佐世保指向が1位，長崎が2位，また相対結合法では佐世保が4％，
長崎が3％と拮抗し，漸移帯となっている。
3）西彼杵半島の東半生を内海，西下部を外海と称している。
4）溝上　彰：長崎県（本土部）に於ける通勤・通学圏　長崎大学教育学部卒業論文　1972
5）1970年の国勢調査では，長崎市指向の長与町は25％，諌早市3％など。佐世保市指向の佐々町
　は12％，川棚町6％など。
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第2図　A～E相対結合聖域　（長崎・佐世保・島原・諌早・大村・松浦・伊万
　　　里各市と佐々・波佐見・時津・香焼・小浜各町を中心地とした）
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（2）　鉄道交通に関する分析
　本土の，また九州の西端部にある長崎県は，わが国の中央と大陸を結ぶ交通の西の出口
でしかなく，またリアス式海岸の発達する半島の組み合わせからなるという地形的制約か
ら，東京と長崎・佐世保問の幹線の他には，長崎と佐世保を結ぶ役割の大村線，そして北
松浦半島の松浦線と島原半島を半周する私鉄の島原鉄道があるにすぎない。そして急勾
配，急カーブの区間が多く，かつほとんどが単線であり，電化区間6）もなく，距離のわり
に時間がかかりすぎる。したがって通勤・通学者が手軽に鉄道を利用できるという恵まれ
た環境下にある地域は少ない。
　定期券による駅別年間乗客数（昭和49年度）は長崎駅の102万人を最：高に，諫早駅94万人，
大村駅75万人，佐世保駅45万人，川棚駅38万人，江迎駅24万人，早岐駅21万人で，長崎と
諌早・大村間において，佐世保と川棚間において，国鉄は通勤・通学のための役割を果た
しているといっても過言ではない。
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第3図　鉄道・道路・航路図と交通流分界点
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6）長崎本線の鳥栖～長崎間，
　いる。
佐世保線の肥前山口～佐世保間の電化が，昭和51年7月に完成して
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　昭和49年度の国鉄および島原鉄道の定期旅客の駅問通過量に関する資料を用いて，各線
上で通過量が漸減している区間から漸増に変わる地点，すなわち通過量が極小となる区間
をあげると，次の通りである。長崎本線では（a）小長井～肥前大浦，（b）大草～東園，佐世保
線では（c）三川内～有田，大村線では（d）小串郷～南風崎，（e）千綿～彼杵，松浦線では（f）真申
～小浦，（9）肥前御厨～松浦，（h）今福～浦ノ崎，島原鉄道では（i）古部～大正，G）北有馬～
常光寺前である。　（第3図）
　これらの区間のうち，（a）・（c）・（9）・（h）の4区間は，隣…半区間における通過量より5
万人以上も少ない。そして（a）・（c）・（h）の3区間は佐賀県との県界区間である。（g）は
松浦市域内にあり，松浦市の特異性を示すものと思われる。また（e）は隣接区間通過量よ
り2万人少ない程度で，著しい極小区間ではないが，千綿および彼杵両駅における聴き取
り調査によれば，千綿駅は10：9の割合で大村方面への定期客が多く，彼杵駅では6：4
で川棚方面の乗客が多いという。　したがって千綿一彼杵区間が低位中心地を含めた長崎市
と佐世保市の通勤通学圏の分界点となっていると推定できる。なおその他の極小区間は，
隣接区間通過量との差が小さい。
（3）　バス交通に関する分析
　春寒の路線バス事業は，県北を中心に営業する西湘自動車，島原半島を中心にする島原
鉄道自動車部，県内を中心にする長崎自動車の3つの私企業があり，その間を補完するよ
うに，佐世保市内の佐世保市交通局，長崎市を基点として諌早，大村，雲仙，島原を結ぶ
路線をもつ長崎県交通局，そして国鉄彼杵駅と佐賀県嬉野・武雄iを結ぶ国鉄パスなどがあ
る。これらの事業所が運行する路線は重複する区間が多く，複雑多岐にわたるため，正確
な分析は極めて困難であるが，概括的把握に止めることを前提に，長崎陸運事務所から入
手しえた資料のうち，各ノミス企業体の路線系統別定期乗客数を利用して，通勤・通学現象
を考察した。
　昭和49年度において，長崎県下および佐賀県西部のバス路線系統別定期乗客数が200万
人をこえる区間は，県南では長崎市を中心に，北へ国道206号にそって時津まで，南は県
道野母港線にそって深堀まで，そして東は国道34号・57号にそって諌早を経て愛野までで
ある。一方県勢では佐世保市を中心に，北へ国道204号にそって吉井まで，南へ国道35号
にそって早岐までである。150万人以上の区間は，上記区間の延長である諌早～大村，愛
野～小浜，吉井～江迎である。鉄道における分析資料とバスのそれとを同等に比較するこ
とはできないが，本部においては，パス交通が通勤・通学に果たす役割の大きいことは理
解できると思う。
　通勤通学圏域の分界点とみなしうる系統別定期乗客数が谷間となっている区間，すなわ
ち乗客数極小区間を図示すると第3図の如くである。これによって，長崎市，佐世保市，
島原市，口之津町，小浜町などの県内主要中心地の通勤通学圏域と，松浦市に伸びる佐賀
県伊万里市の帯域が理解できる。　また西彼杵半島の北部にある西彼町と佐世保市を隔てる
伊ノ浦瀬戸には西海橋が架かるが，この区間の乗客数は少なく，架橋後20年を経過した
が，バスによる通勤・通学のネックになっている。なお諌早市，大村市の全域は，長崎市
を含めた3市の勢力が複合して，明確化できない。
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　（4）　乗用自動車交通量による分析
　建設省による昭和49年10月15日実施の全国道路交通情勢調査による自動車交通量に関す
る資料を用いて，もっとも通勤・通学流が大きい午前7時から9時までの2時間に通過し
た乗用自動車類の交通量によって分析を試みた。
　長崎市から北は国道206号にそって時津方面へ，東は国道34号にそって諌早・大村方面
へ，南は主要県道野母港線にそって深堀・香焼方面へ，そして諫早市から国道57号にそっ
て愛野方面へと，いずれも1000台以上の交通量を示す。一方佐世保市から国道204号にそ
って佐々方面へ，国道35号にそって佐賀県有田方面へ，また国道205号にそって川棚方面
へ，いずれも700台以上の交通量が認められる。これによって諌早市および大村市の副中
心地を包含した長崎市が県南部において，また佐世保市が県北部において，ともに中心地
を形成していることがわかる。さらに交通量の極小区間が，東彼杵町の国道34号と205号
との分岐点付近に，また国道206号の西彼町にみられ，これが長崎と佐世保両中心地の圏
四界をなしていると考えられる。そして両町は町村合併によって，昭和35年前後に生まれ
た新たな町で，それら旧町村界が現在でも，中心地の圏域界を形成している7）。　なお交通
量800台以上を示す島原市，500台以上の小浜町，そして400台以上の松浦市がいずれも局
地的な中心地をなしていると判断できるが，上位の中心地との圏域界の決定に結びつく現
象を見出すことはできない。
　次に長崎市と佐世保市とを結ぶ国道34号，205号，35号の各道路について行なわれた上
りと下りの路線別の交通量（午前7時～8時）の調査結果を用いて，上下流交通量比を区間
別に求めると，諌早付近では66％の車が長崎市方向へ走っており，残り34％の車が佐世保
方向に走っていることがわかった。　しかるに東彼杵町千綿宿から川棚町に至ると，上下流
は逆転して，佐世保方向へ走る車が半数をこえる。すなわち前記の乗用自動車交通量の最
小値を示す区間と合致して，この区間が長崎・佐世保両中心地の圏域界とみなすことがで
きる。
　（5）　沿岸航路に関する分析
　長崎県は本土側の地域においても，入り組んだ海岸線をもつ半島が組み合わさって形成
されており，また沿岸近くに崎戸島など多くの居住島が浮んでいる。したがって通勤・通
学のために，沿岸航路が利用されている例が多い。そこで航路別の乗客数（昭和49年度，九
州海運局資料）から，通勤通学圏の考察を加えたい。
　長崎市周辺では，長崎～伊王島，長崎～高島の2航路があり，前者は1日19往復，年間
定；期乗船客62万人，後者は1日9往復，同じく8万人である。人口1900人たらずの伊王島
は，明らかに長崎市の通勤・通学圏内にあるといえるが，人口3000人の高島は，自町の石
炭産業に依存して，長崎市の圏域外にあることがわかる。
　平戸口（田平町）～平戸（平戸市）航路の定期乗船客は年間49万人，馬込（大島町）～太田
和（西海町）航路は38万人，釜（福島町）～浦ノ崎（伊万里市）は48万人を数え，平戸市，大
島町，伊万里市の各中心地の通勤・通学のための航路と考えられる。一方殿浦（鷹島町）～
今福（松浦市）航路は4万人と少なく，また津吉（平戸市）～相浦（佐世保市）航路は17万人
を数えるが，1日3便，所要時間65分で，行商人の定期利用が多いことから，両航路とも
7）東彼杵町は旧千綿村と旧彼杵町が，また西彼町は旧亀岳村と旧大串村が合併してできた町であ
　る。
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通勤・通学のため利用されていない。　また佐世保～面高（西海町）～大島町～松島（大瀬戸
町）～池島（外海町）航路は定期券の発売がなく，詳細は不明であるが，佐世保～面高間は
通勤・通学に利用されていると思われる。
4　むすび
　昭和50年国勢調査報告による通勤通学圏の考察を基盤とし，あわせて鉄道・バス・沿岸
航路の各交通機関における定期乗客数と建設省の交通情勢調査における乗用自動車交通量
長崎市一
　　　　　第
一西彼町（旧亀岳村）
一琴海町
一外海町
一時津面
一長与町
一点良見町
一諌早市
一伊王島町
一香焼町
一三和町
一野母崎町
2　表
　　　　　江迎町
　　　　一吉井町
　　　　一世知原町
　　　　一佐々町
佐世保市一一小佐々町
　　　　一波佐見町
　　　　一川棚町
　小長井町
一高来町
一大村市一東彼杵町（旧千綿村）
一吾妻町
一愛野町
一森山町
＝票器［翻
鹿町町
島原市一
一西彼町（旧大串村）
一西海町
一瑞穂町
一国見町
一有明町
一叢江町
一布津町
一有家町
一西有家町
東彼杵町（旧彼杵町）
・之醐一［灘町　北繍
伊万里市→＝覆㍊（旧志断調川町．今福町）
平戸市一田平町
大島町一崎戸町
大瀬戸町
高島町
鷹島町
松浦市（旧新御厨町）
長崎県本土地域における通勤通学圏（竹内） 17
　　　　　　　　D
鰯
o
1
一一一
Q
一…一… R
　◇4
　◎　5
　●　6
　｝贈与
　●　う
ご！へ　　　　「
　　　7
　　／
誌
、〉駿，’
0　　　10民m　、一
第4図　通勤通学圏　（1：上位通勤通学圏，2：中位通勤通学圏，3：下位通勤
　　　通学圏，4　上位中心地，5：中位中心地，6：下位中心地）
を用いて，補完的に検討を行なった。その結果を要約すると次のようになる。
　①本域の通勤通学圏における階層関係は第2表の通りで，中心地の圏域は第4図の如く
である。そして県都長崎の圏域は半径約30km，鉄道による所要時間90分の範囲にひろが
る。
　②長崎市は諌早市をはじめ多くの町村から指向され，諌早市は大村市その他の町村から
指向され，大村市は旧千綿村から指向されている。一方佐世保市には指向される都市はな
く，また従属する町も長崎に比べて少ない。
　③最多結合法による1・2位市町村圏は，相対結合法による3％以上の市町村と，おお
むね合致し，過去5年間のMobilityの上昇が著しい。
　④長崎と佐世保の圏域界が通る東彼杵町と西彼町，そして伊万里と平戸の圏域界が通る
松浦市は，いずれも市町村合併以前の旧町村界が通勤通学圏の境界となっている。
　⑤佐賀県の中心都市伊万里の圏域が本域に伸び，一方佐世保の圏域が佐賀県内に伸びて
いる。　しかるに福島大橋によって伊万里市と直結している福島町の場合を除き，各中心地
への指向力は弱く，県界の役割は大きい。
　⑥離島があり，半島が複雑に組み合わさった本域では，離島の高島町，大島・崎戸両町
域，鷹島町や，半島の端に位置する口之津：・加津佐・南有馬3町域，そして大瀬戸町のよ
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うに孤立した通勤通学圏が数多く形成されてしまう。
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